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Abstract of DE4215710 

Four wheel rotational speed sensors (31) are connected 
through a select-high switch (33) to a pseudo-road-speed 
calculator (34) whose output is thresholded (36) to obtain a 
common set-point (S) for the brake fluid pressure controller 
(37). 

The rear wheel speed signals only are rerouted (40) at low 
values (less than 0.4g) of transverse acceleration via a 
select-low switch (41). The pressure is modulated in 
accordance with the slip of whichever wheel has the lower 
value of adhesion. 

ADVANTAGE - Braking distance can be shortened by 
allowance for wt. redistribution around curves and during 
steering manoeuvres. 
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© Blockierschutz-Regel-Vorrichtung fur Kraftfahrzeuge 

(57) BIockierschutz-Regelvorrichtung fur Kraftfahrzeuge, 
mit: 

(a) einer Bremsanlage mit Vierkanalregelung, die den 
Bremsdruck an jedem Rad abhangig vom Schlupf ein- 
stellt; 

• (b) Mefceinrichtungen (31FL, 31FR, 31RL, 31RR, 32FL, 
32FR r 32RL, 32RR) zur Messung der Radgeschwindigkei- 
ten (V FL , V FR , V RL , V RR ) an jedem Rad; 

(c) einem Querbeschleunigungssensor (39) zur Messung 
der Querbeschleunigung (y g ) des Kraftfahrzeugs; 

(d) einer Regeleinrichtung (33, 34, 35, 36, 37), wetche aus 
den Radgeschwindigkeiien (VFL, VFR, VRL, VRR) ein Fahr- 
zeuggeschwindigkeitssignal (Vi) erzeugt und daraus den 
Schlupf der cinzelnen Rader bestimmt; 

(d1) wobci die Regeleinrichtung (33, 34, 35, 36, 37) nach 
dem Regelmodus "select low" fur die Hinterrader (4R, dl_) 
arbeitet; 

(d2) und woboi die Regeleinrichtung eine Anordnuny 
(35) umfafit, die abhangig von der Qucrboschleunigung 
(y g ) auf einen anderen Regelmodus umschaltct; 
dadurch gekennzeichnet, daft 

(e) die Regeleinrichtung bei kteiner Querboschleunirjuny 
(y g ) nach dem selcct-low-Modus arbeitet, 

(f) und bei grofterer Querbeschleunigung auf cine unab- 
hangige Rcgolung (Individualrogelung) des Bremsilruck- 
es fur jedes cinzelne Hinterrad umschaltct. 
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Beschreibung Hinterrad. Bei der erfindungsgemaBen Vorrichiung wird 

^ t:-a ^ u « . . « deshalb di Select-Low-Melhode nur bei kleinen Querbe- 

Die Erfindung betnffi ein Blockierschutz-Regelv rrich- schleunigungen angewandt, und bei zunehincnckr Querbe- 

tung nach dem Oberbegnff des Patenlanspruchs 1. schleunigung erf lgt ein Obergang auf die Hinzclradrege- 

Eine Vomchtung dieser An isi aus DE 36 27 550 Al be- 5 lung, so daB der groBe KraftschluBbeiwert an dem in bezue 

kannu Weno der Schlupf eines Fahrzeugrades wahrend ei- auf die Kurve auBeren Rad fiir ine Verkiirzung des Brems- 

nes Bremsvorgangs einen vorgegebenen Schlupfwert uber- weges nuizbar gemacht werden kann. 

steigUsowirddieBremskrafidesFahrzeugs(ublicheweise Vorteilhafte Weiterbildungen und Ausgesiahungen der 

der Bremsdruck) begrenzt oder verringen, damit ein Blok- Erfindung ergeben sich aus den Unteranspruchen 

kieren des Rades verhinden wird. Der vorgegebene Schlupf- 10 Bevorzugt erfolgt der Obergang von der Selecl-Low-Me- 

wert ist so gewahlt, daB er in der Nahe eines idealen Ihode auf Einzelradregelung bei zunehmender Querbe- 

Schlupfwertes liegt, bei dem sich eine maxirrrale Reibung schleunigung MieBend oder in kleinen Schrittcn so daB ab- 

zwischen dem Reifen des Rades und der Fahrbahnoberfla- rupte Ubergange im Fahrzeugverhalten vermieden werden 

cheergibUsodaBeinkurzesirndglicherBremswegdesFahr. Im folgenden werden bevorzugte Ausfuhrungsbeispiele 

zeugs erreichi wird. 15 der Erfindung anhand der Zeichnungen naher erlaulerl. 

Wenn die Blockierschutzregeiung fur die rechten und lin- Es zeigen: 

ken Hinterrader ausgefuhrt wird und sich infolge unter- Fig. 1 den A ufbau einer Blockierschuiz-Rege! vorrichiung 

schiedhcher Gnffigkeit der Fahrbahn auf der rechten und gemaB einem Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung- 

linken Fahrzeugseite eine unierschiedliche Bremskraft er- Fig. 2 eine Skizze eines Blockierschutz-SicUglicdes der 

gibt, so besteht die Gefahr, daB das Fahrzeug ins Schleudem 20 Vorrichiung nach Fig. 1 ; 

gerat. Bei der bekannten Vomchtung werden deshalb die Fig. 3 eine Darstellung wesentlicher Teile einer Blockier- 

Hinterrader bei hohen Fahrzeuggeschwindigkeiten unab- schulz-Regel vorrichiung gemaB einem anderen Ausfuh- 

hangig von der Querschleunigung des Fahrzeugs nach der rungsbeispiel; 

sogenannten Select-Low-Methode geregelt, d. h„ die Blok-. Fig. 4 eine in der Vorrichiung nach Fig. 1 verwendete 

kierschutzregelung wird fur beide Hinterrader gemeinsam 25 Kennlinie. 

durchgefuhrt, auf der .Grundlage von Daien uber den In Fig. 1 sind als wesentliche Komponenien der Bremsan- . 

Schlupf des Hinterrades, das den kleinsien KraftschluBbei- lage und des Antriebssystems eines Kraftfahrzeugs ein 

wert und somit den groBtcn Schlupfwert aufweist Bremspedal 1, ein Hauplbremszylinder 2, linkc und rechte 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb eines be- VorderrUder 3L und 3R, linke und rechte Hinterrader 4L und 

stimmten Schwellenwertes licgt, wird bei der bekannten JO 4R, ein Motor 5, ein Automatikgelriebe 6, eine Kardanwelle 

Vomchtung jedoch auf die Select-High-Melhode umge- 7 und ein DirTerentialgetriebe 8 dargestellt. 

schaltet, d. h., die Regelung erfolgt auf der Grundlage des Der Motor 5 wirkt uber das Getriebe 6, die Kardanwelle 7 

Hinterrades mil dem groBeren KraftschluBbeiwert. Hier- und das Differentialgetriebe 4 auf die linken und rechten 

durch wird bei kleinen Fahrzeuggeschwindigkeiten eine Hinterrader 4L, 4R. Der Fahrer des Fahrzeugs betatigt das 

Verkiirzung des Bremsweges erreicht. Wenn jedoch eine 35 Bremspedal 1, wenn das Fahrzeug gebremst werden soli. 

Kurve mit einer fur die akluelle Fahrzeuggeschwindigkeit Bei Belaligung des Bremspedals 1 liefert der Haupizylin- 

zu grofien Fahrzeugquerbeschleunigung durchfahren wird, der 2 einen der Pedalbetatigungskrafi entsprechenden 

so unterbleibt die Umschaltung auf Select-High, damit in Hauptzylinder-Bremsdruck an zwei Bremskreise 9R 9R. 

diesen Fallen die Seitenfuhrungskraft der Rader nicht ver- Ein Vorderrad-Brcmskreis 9F verzweigt sich in zwei Teil- 

minderl wird. Urn beini Umschalren von Select- Low auf Se- 40 bremskreise 9FL und 9FR, uber die linke und rechie Radzy- 

lect-High nichl eine ploi/liche Gierreaktion des Fahrzeugs lindcr 10L und I0R betatigt werden. so daB die linken und 

zu provozieren, wird lurdcn Anslieg des Bremsdruckes an rechten Vorderradcr gebremst werden. liin Hinterrad- 

dem Rad mil dem hohercn KraftschluBbeiwert nur eine be- Bremskreis 9R verzweigt sich in zwei Teil bremskreise 9RL 

grenxie Ansticgsgeschwindigkeii /ugelassen. und 9RR. uber die linke und rcchle hinlere Rad/ylinder UL 

In DE 27 57 911 A I wird eine Blockicrsehutz-Regelvor- 45 U nd 1IR bctatigi und die linken und rechten Hinterrader ce- • 

richiung fur Nuizlahrzcugc bcschricbcn, bei der die Hinter- bremsi werdcnT 

rader bei leerem Fahr/eug ebenfalls nach der Select-Low- Die oben beschriebenen Komponenien nilden cin norma- 

Methode gcregeli werden. Urn bei siarkerer Zuladung des les Flussigkeitsdruck-Bremssystem. Andererseils ist in den 

Fahr/eugs den Brenisweg /.u \ crkiir/cn. erfolgt hier in Ab- Tcilbremskreiscn 9FL, 9FR, 9RL unci 9RR jcweils ein Blok- 

hangigkeit von der Bcludung eine Umschaliung auf eine 50 kicrschui/.-Belaiigungsglied 12FL, 12FR. I2RI- b/.w. 12RR 

liinzelregelung, bei der die ^ciJcn Hinlcrradcr unabhiingig vorgesehen. Dicse Betiitigungsglieder dienen zur Atisluh- 

voneinander anhand des Schiupl/.usiands des jeweiligen Ra- ning der Blockierschutzregeiung. unabliiitujie liir jedes der 

de> geregel l werden. • vier R;ider des l ahrzeugs. " 

In JP 60- 143 169 A wird cin iilivkicrsciuiiz-Regclsysicni Die Bloekierschulz-Beliiiigungsglieder 121*1.. 121-R. 

beschrieben. bei iLm .lie Ojcrbcsdilcunigung gemessen >.* I2KF. und I2RR weisen einen ubereinsiin.mendcn Aulhau 

und eine Beschrankuns! fur den liremslliissigkeilsdruck ge- auf. der in Mj». 2 gezeigl ist. 

linden oder freigegeben wird. wenn auf den Kahrzeug aulhau Diese Beiatigungsglieder dienen /.ur unahhangigen Mo- 
cine vorgegebene QucrKwchleuniirung wirki. dulaiion iles rUissrgkeilsdruckes (Bremsclruckcs) der voin 
Aufgahc der l-rlindung isi es. cine Verkur/.ung des ' Uaupi/.vlinder 2 an die Radzylindcr 101.. I0R. UK. UR 
lircmsweges in den hallen /v. erniogliehen, in denen wall- r «" iihemiiitell isi. 

rend des Bremsvoryangs cine Kurve durchfahrcn wird oder Jedcs tier MIcK-kierschui/.-Belaiigungsgliedcr enihall ein 

cine Lenkoperaiioncrlolj:!. norma lerweise olVenes l«inla«venlil 21. das /ur Weiierlei- 

Diese Aufgahc wird crlindur.gsgemaG mil den in Paieni- lung des lircmsllussigkeitsdruckcs voiti Haupi/vlinder /.u 

anspruch I angegehenen Merkmalcn gelost.. dem Rad/ylinder und somit */ur Urhohung des Brems- 

Bei einer Kurvenfahrt u ihrend des Bremsvorgangs isi druckes dieni. ein normalerweise gesch lossenes AuslaBven- 

das auf das auHere Ifinicrr.id wirkende Cievvicht groBer.als lil 23. das /.ur Ableilung der Bremsllussigkcii aus dem Rad- 

da> auf das innerc Hinierrad wirkende Cicwiehi, so daB das /vliinler in einen Akkumulator 22 urul somil /ur Verrinee- 

liulaere Minierrad nichl st> Icichi HUvkicrl wic das innerc rune tics Bremsdruckes im Radzvlinder diem, und eine 
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Pumpe 25, mil der die Bremsflussigkeil a us dent Akkumula- 
lor 22 uber ein Ruckschlagvenul 24 zum Hauptzylinder 2 
zuruckgefbrdert wird 

Das EinlaBvenul 21 wird auf ein E V-Signal hin geschlos- 
sen, so daB wahrend der durch das EV-Signal gegebenen 
Einschaliperiode des EirilaBventils der Ansiicg des Brems- 
druckes unterbrochen wird. Das Auslafiventil 23 wird auf 
ein AV-Signal hin geoffnet, so daB der Bremsdruck wahrend 
der Einschaliperiode des AV-Signals verringert wird. Die 
Puinpe 25 wird angelrieben, solange ein Signal MR an liegt. 

Jedes Betatigungsglied bewirkt sotnit ein Halten des 
Bremsdruckes auf dem akluellen Wen, wenn das EinlaBven- 
lil 21 durch das EV-Signal eingeschallel wird, wahrend sich 
das AuslaBveniil 23 in der normalen, geschlossenen Stel- 
lung befindel, und es bewirkt eine Verringerung des Brems- 
druckes, wenn das AV-Signal ein Offnen des AusiaBvenlils 
23 bewirkt. Die Pumpe 25 wird auf das Signal MR hin ange- 
lrieben, und bewirkt einen Anstieg des Brernsflussigkeits- 
druckes auf den im Hauptzy Under eingestellten Druck, 
wenn das EinlaBvenul 21 inaktiv (offen) und das AuslaB- 
veniil 23 inaktiv (geschlossen) ist. . 

GemaB Fig, 1 enthalt eine Steuereinrichtung 30 Radge- 
schwindigkeits-Berechnungsschaltungen 31FL, 31FR, 
31RL und 31RR Air jedes der Blockierschutz-Betatigungs- 
glieder. Die Berechnungsschaltung 31FL ennittek anhand 
eines impulsfdrmigen Ausgangssignals eines linken vorde- 
ren Radgeschwindigkeitssensors 32FL die Radgeschwin- 
digkeit V FL des linken Vorderrades. In entsprechender 
Weise ermitteln die Berechnungsschaltungen 31FR, 31RL 
und 31RR anhand der Signale von Radgeschwindigkeitssen- 
soren 32FR, 32RL und 32RR die Radgeschwindigkeiten 
V FR , V RL und V RR des rechten Vorderrades. der linken Hin- 
tcrrades und des rechten Hinterrades. 

Die Steuereinrichtung 30 enthalt auBerdeiu einen select- 
high-Schalter 33, eine Pseudo-Fahrzeuggeschwindigkeit- 
Berechnungsschaltung 34, einen Umschaltblock 35 fur den 
Hinterrad-Rcgelmodus, eine Schwellenwert-Einsteilschal- 
tung 36 und eine Bremsdruck-Regelschaltung 37. 

Der sclcct-high-Schalter 33 wahli aus den Radgeschwin- 
digkeiten V Fl Vp R , V RL und V RR die hbchste Radgeschwin- 
digkeii als select-high Radgeschwindigkeii V H aus und 
uhcriiiiiteli sie an die Pscudo-Fahrzeuggeschwindigkeits- 
Berechnungsschaltung 34. Die Radgeschwindigkeii V H ent- 
spricht nahe rungs weise der akluellen Fahrzeuggeschwin- 
digkeit. Die Berechnungsschaltung 34 erzeugl eine Pseu- 
dco-Fahrzcuggcschwindigkeil Vj, (lurch vvelche die latsaeh- 
liche Fahrzcuggcschwindigkeit anhand der durch einen 
Langshcschlcuntgungsscnsor 38 gciuessenen Verzogorung 
und anhand eines Signals MR swindled wird. das einer 
logischen Oder-Verkniipfung der den einzelnen Reiati- 
eungsglicdern 12FL. 12FR. 12RL und I2RU zugeluhrien 
Signale MU entsprieht. Die Pseudo-l ahrzeuggesehwindig- 
keii Vj wiril als Fahrzeuggcschwindigkcifssignul in die 
Schwelleuweri-Einsicllschaltung 36 eingegeben, die einen 
'jemcinsamen Sollweri S fur die Radgcsehu iiuligkcilcn der 
linken und rechten Vordcrrader und der linken und rechten 
[fintcrradcr hestiinint. Der Sollweri S wird an die Brems- 
A ruck -kegelsehal lung 37 ubcrmilielt. Wenn jede der Radge- 
schwindigkeiten kleiner isi als der Sollweri S. so wird cni- 
sehiedeu. da Li der Schlupf ties der I : ahrzeuggeschwindigkcii 
V; entsprechentlen Rades den vorgegchcrien Schluplwcrt 
iihersieigi. >o dati angenonunen werden kann. datf an dent 
heirelVendeu Uad die Blockierschui /.-Kegel ung vorgenom- 
nien wird. 

Dei Sollweri S fur die Radgcschwindigkeilen wird allge- 
nicin nach der (ileiehung S = 0.85 Vj 4 km/h bereehnel, da 
der ideale Schluplwcrt. bei dem die Fahrrntlmrcihung niaxi- 
ntal isi. elwa 0.15 hetragl. 
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Der Modus- Umschaltblock 35 enthalt einen querbe- 
schleunigungsabhangigen Wechsebchalter 40, der auf die 
durch den Qucrbeschleunigungssensor 39 gemessene Quer- 
beschleunigung y, ansprichu sowie einen seleci-low-Schal- 
5 ter41. 

Der Umsachallblock 35 legl fest, wie die Radgeschwin- 
digkeiten V RL und V RR als linke und rechte Radgeschwin- 
digkeitsdaten fur die Blockierschulzregelung ausgewahli 
werden sollen. 

10 Wenn die durch den Querbeschleunigungssensor 39 ge- 
messene Querbeschleunigung unter einem vorgegebenen 
Beschleunigungswert von beispielsweise 0,4 g liegt, so 
schaltet das Querbeschleunigungssignal y g den Wechsel- 
schalter 40 in die gesirichelt eingezeichnete Stellung, so daB 
15 die kleinere der Radgeschwindigkeiten V RL , und V RR der 
linken und rechten Hinierrader durch den select-low-Schal- 
ter 41 ausge wahlt und als gemeinsarnes Hinterrad-Radge- 
schwindigkeits signal an die Regelschallung 37 weitergelei- 
tet wird. Wenn dagegen die Querbeschleunigung uber 0,4 g 
20 liegt und sich der Wechselschalter 40 in der in durchgezoge- 
hen Linien dargestellten Position befindel, so werden die 
Radgeschwindigkeiten V RL , und V RR der linken und rechten 
Hinterrader direki als unabhangige Radgeschwindigkeiissi- 
gnale fur die beiden Hinterrader in die Regelschallung 37 
25 eingegeben. 

Die Regelschallung 37 enthalt eine Eingangsschni us telle 
37a und eine Verarbeitungseinheit 37b. Die Eingangs- 
schniltstelle 37a einpfangt die Radgeschwindigkeiten V'fl, 
Ffr der rechten Vorderrader sowie die von dem Umschalt- 
30 block 35 ausgewahlten Radgeschwindigkeiten V R l, V rr der 
Hinierrader und auBerdern den alien Radern geineinsainen 
Sollweri S. Die Verarbeitungseinheit 37b bestimmt fur jedes 
einzelne Rad, ob seine Radgeschwindigkeii unter dem Soll- 
weri S liegt, d. h., ob fur das betreffende Rad eine Blockier- 
35 schutzregelung durchzufuhren ist. Die Ausgabeschniltstellc 
37d liefert an jedes der Betatigungsglieder 12FL. 12FR, 
12RL und 12RR die jeweils zugehorigen Signale EV, AV 
und MR, in Abhangigkeit von dem Entscheidungsergebnis 
in der Verarbeitungseinheit 37b. 
40 Die Regelschallung 37 fiihrt unabhangig fur jedes der vier 
Rader 3L, 3R, 4L und 4R des Fahrzeugs die Blockierschutz- 
regelung durch. Fur die beiden Hinterrader werden die Rad- 
gcschwindigkeitsdalen, die die Grundlage fiir die Blockier- 
schulzregelung bilden. in der nachfolgend beschriebenen 
45 Weise durch den Umschaltblock 35 ausgewahli. Wenn sich 
das Fahrzeug geradeaus bewegl. und die Querbeschleuni- 
gung y g kleiner isi als 0,4 g, so befindel sich der Schalier 40 
in der gestricheli eingezeichneicn Stellung, und die Radge- 
schwindigkeiten V K | . V UI< werden zu dem select -I ow- 
50 Schaltcr 41 ubermiiielt. so daB die kleinere dicser beiden 
Radgeschwindigkeiten als fur beide Hinterrader repriiseni j- 
tives gemeinsarnes liingangssignul fur die Bloekierschut /re- 
gelung in die Regelschallung 37 eingegeben wird. Bei klei- 
ner Querbeschleunigung des Fahrzeugs wird somit die 
55 Blockcrschulzrcgclung fur die Hinterrader gemeinsam auf 
der Grundlage der Daten (des Schlupfes) desjenigen Ra;lc> 
ausgeliihrt. das den grojseren Schluplwcrt aufweist. Selbsi 
wenn die l ahrhahnreihung fiir die rechten und linken I tin- 
- terrader unterschieillieh ist. werden sot nil die Bremskrafte 
ft) an den rechten und linken liintcrradcrn in Obcreinsiiiuuiung 
gehalten. so dal> ein Schleudern des Fahrzeugs verhinderi 
wird. 

Wenn eine I .enkhewegung ausgefuhrt wird und die Quer- 
beschleunigung des Fahrzeugs 0,4 g ubersteigt. so helindei 
fo sich der Schalier 40 in der in durchgezogenen Linien darge- 
stellten Position, und die Radgeschwindigkeiten V Rl . V KU 
tier linken uml reehien I linterriider werden einzeln und un- 
miltelbar in die Reeelsehaltung 37 eingegeben und dort als 
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Radgeschwindigkeitsdaten fur die rechten und linkcn Hin- 
terrader bci dcr Blockierschutzregelung verarbeitet Wenn 
das Fahrzeug mil retaliv groBer Querbeschleunigung eine 
{Curve durchfahn. wird somit an den rechten und linken 
Hinterradern eine unabhangige Blockierschutzregelung auf 5 
der Grundlage der jeweiligen Radgeschwindigkeiten durch- 
geftihrt. 

Folglich kann an dem in bezug auf die Kurve auBeren 
Hinterrad eine groBere Bremskraft entsprechend der groBe- 
ren Gewichtsbelastung an diesem Rad erzeugt werden, so io 
daB der Bremsweg verkurzt wird 

Da sich auf diese Weise arn auBeren Hinterrad eine gro- 
Bere Bremskraft ergibt als am inneren Hinterrad, wird au- 
Berdem ein Giermoment erzeugt, das der Schleudertendenz 
des Fahrzeugs bei der Kurvenfahrt entgegenwifkt, und es 15 
wird sornft eine hohere Kurvenstabilitat des Fahrzeugs cr- 
reicht. 

Bei dem oben beschriebenen Ausfiihrungsbeispiel hang! 
die Entscheidung, ob die Blockierschutzregelung fiir beide 
Hinterrader gcmeinsam oder einzeln ausgefuhrt wird, davon 20 
ab, ob die Querbeschleunigung y g groBer als der Schwellen- 
wert(0,4g)isi. 

In diesem Fall ergibt sich ein abrupter. stufenformiger 
Ubergang bei dem Bremskraftunterschied zwischen dem 
rechten und linken Hinterrad, was von dem Fahrer unter 25. 
Urnstanden als irritierend empfunden wird. 

Urn einen solchen abrupten Obergang in der Bremskraft 
zu verrneiden, ist es zweckmaBig, den Regelmodus allmah- 
lich in Abhangigkeit von der GroBe der Querbeschleuni- 
gung zu verandern. jo 

Ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel der Blockierschutz-Re- 
gelvorrichtung ist in Fig. 3 dargestelll. 

Bei diesem Ausfiihrungsbeispiel bestimmt der Modus- 
Umschaltblock 35 (hier treffender als "Steuerbiock" be- 
zeichnet) die an die Regelschaltung ubermittelten Radge- *5 
schwindigkeitsdaten V RL(ou[) fur das rechte Hinterrad gernaB 
der Formel B x V RL + (T - B)NHN(V RL , V RR ), und die aus- 
gegebene Radgeschwindigkeit Vr^^ fiir das rechte Hin- 
terrad gernaB der Forme B x V RR + (1 - B)MIN(V RL , V RR ). 
wobei die in bciden Formel n auftretende Varible B von der -to 
Querbeschleunigung y^. abhangig ist. 

Der Ausdruek M1N(V KL . V RR ) bezeichnel das Minimum 
der von den Bcrechnungsschaltungen 31RL, 31RR empfan- 
genen Hinlerradgeschwindigkeiten. Irn Fall y,. = 0 isl auch B 
= 0, und die Bloekiersehutzrcgelung wird fiir die linken und J\ 
rechten Hinterrader gemcinsam auf der Basis des Minimal- 
wertes MrN(V K , , V RR ) ausgefuhrt. Wenn dagegen y g g lei eh 
einem bcslinmuen hohen Wert Y gl isi, so gill B = I. und die 
Bloekicrschut /regelung wird unabhiingig fur jedes cin/.elne 
Hinterrad auf der (irundla^e der betrefl'enden Radgesehwir,- >« 
digkeii V R j_ b/.w. V :iR ausgefuhrt. 

Bei Zwischenwerien von y\. /wise hen 0 und y. ( nimtui 
die Variable B allmahlich mil y^ zu. und es ergibt sich lolg- 
lich mil xunehmentler Querbeschleunigung ein allmahlieher 
Ubergang <les Kcgclungsmodus. > ; 

Die Variable B kann y.u tier Querbeschleunigung y £ pr»»- 
porlional sein. wie (lurch die Kurve B 2 in Fijj. 4 illustrieri 
wird. lis kann jedoch auch eine allgemeine lineare Ahhan- 
gigkeit /.wisehen der Vari union B und der Querbeschleuni- 
gung vorgesehen sein. beispielsweise gemaB der Kurve Hi 
oder B 4 in 4. Ijs ist auch ein nieht I i nearer Funklionszu- 
sauimenhang genial tier Kurve B: moglich. bei dem H im 
Bereieh der Querbeschleunigung 0 untcqircporiionnl und in 
der Nahe der Querbeschleunigung y g , uberproportional zu- 
ni i n mi. Da bei den ohen beschriebenen Kegel vorriehiunszen 
die Blockicrschu i /.reaching fiir die beiden HirUcrriider ce- 
iiicinsam auf tier Musis des Schlupfes des Ifinlcrrudes mil 
der schlechi eren llodcnhaltuni* crfolgt, wenn die Querbe- 



schleunigung klein ist, und bei groBerer Querbeschleuni- 
gung zu einer unabhangigen Blockierschutzregelung an den 
beiden Hinterradem auf der Basis des Schlupfes des jeweili- 
gen Rades Qbergegangen wird, laBt sich bei dem in bezug 
auf di Kurve auBen laufenden Hinterrad eine entsprechend 
der hohere n Gewichtsbelastung dieses Rades erhohte 
Bremskraft erreichen, so daB sich eine Verkiirzung des 
Bremsweges ergibt. 

Wenn der Obergang zwischen der gemeinsamen Blok- 
kierschutzregelung der Hinterrader und der individuellen 
Regelung stetig in Abhangigkeit von der Anderung der 
Querbeschleunigung erfolgt, konnen sprunghafte Anderun- 
gen der Bremskrafte an beiden Hinterradem vermieden wer- 
den, so daB der Fahrer nicht irritiert wird. 

Patentanspruche 

1. Blockierschutz-Regelvorrichtung fiir Kraftfahr- 
zeuge, mit: 

(a) einer Bremsanlage mit Vierkanalregelung, die 
den Bremsdruck an jedem Rad abhangig vom 
Schlupf einstellt; 
. (b) MeBeinrichtungen (31FL, 31FR, 31RL, 
31RR. 32FL, 32FR, 32RL, 32RR) zur Messung 
der Radgeschwindigkeiten (Vr,, V^, V RL; V rr ) 
an jedem Rad; 

(c) einem Querbeschleunigungssensor (39) zur 
Messung der Querbeschleunigung (y g ) des Kraft- 
fahrzeugs; 

(d) einer Regeleinrichtung (33, 34, 35, 36, 37), 
welche aus den Radgeschwindigkeiten (VFL. 
VFR, VRL, VRR) ein Fahrzeuggeschwindigkeits- 
signal (Vi) erzeugt und daraus den Schlupf der 
einzelnen Rader bestimmt; 

(dl) wobei die Regeleinrichtung (33, 34, 35, 
36, 37) nach dem Regelmodus "select low" 
fur die Hinterrader (4R, 4L) arbeitet; 
(d2) und wobei die Regeleinrichtung eine 
Anordnung (35) umfaBt, die abhangig von 
der Querbeschleunigung (y^) auf einen ande- 
. ren Regelmodus umschaltet; 
dadurch gckcnnzcichnct, daB 

(e) die Regeleinrichtung bei kleiner Querbe- 
schleunigung (y g ) nach dem seleet- low- Modus ar- 
beitet, 

(I) und bei groBerer Querbeschleunigung auf eine 
unabhangige Regelung (mdividualrcgelung) des 
Brcmsdruckes fiir jedes einzelne Hinterrad um- 
schaltet. 

2. Vorrichtung nach Ansprueh I. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Anordnung (35) einen Schahcr (40) 
cnthali. der von "sclecl-low" auf Individual regelung 
umschaltet. wenn die Querbeschleunigung (y f ) einen 
vorgegebencn Schwellenwert iibersehreitei. 

3. Vorrichtung nach Ansprueh 1. dadurch gckchn- 
zcichnct, daB die Anordnung (35) eine Minrichtung 

3) zur stetigen Verandening ties Regelmodus in 
Abhangigkeit von der Querheschleunigung (y K ) auf- 
weist. 

4. Vorrichtung nach einem tier vorsiehcnden Ansprii- 
ehe. dadurch gekenny.eichnei. daB die Regeleinriehtung 
(33. 34, 35, 36, 37) fur saiulliche Rikler des Fahrzeugs 
einen gemeinsamen Soil wen S fiir den Schlupf be- 
stimmt und cntschcidet. daB tier Schlupf wenigstens ei- 
ncs Hinterrades den zuliissigen Wert iiherstcigt, wenn 
die Radgeschwindigkeil wenigsiens eines der Hintcrra- 
tler unter den i Sol I wen S liegt. 

5. Vorrichtung nach Ansprueh 4. dadurch gekenn- 
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zeichnei. daB die Regeleinrichlung den S Uwert S nach 
der Fortuel S = 0 t 85Vi - 4{Km/h) berechnet, wobei V, 
eine Pseudo-Fahrzeuggeschwindigkeit ist, und daB ein 
select-high-Schaker (33) fur die Berechnung der 
Pseudo-Fahrzeuggeschwindigkeit V { die hochste der* 5 
gemessenen Radgeschwindigkeiten (Vfl, V^, V^ 
V RR ) auswahlL 

6. Vomchtung nach Anspmch 5, dadurch gekenn- 
zeichnel, daB ein Verzogerungssensor (38) zur Mes-. 
sung der Verzogerung (x g ) des Fahrzeugs vorhanden ist io 
und daB die Pseudo-Fahrzeuggeschwindigkeit Vj be- 
rechnet wird anhand der von dem select-highrSchaker 
(33) ausgewahllen hochsten Radgeschwindigkeit, an- 
hand eines Signals MR, das durch ODER- Verknupfung 
aus Pumpen-Einschaltsignalen fur Pumpen (25) in den 15 
Betaugungsgliedern (12FL, 12FR, 12RL, 12RR) der 
Breinsanlage hervorgeht, und anhand der Fahrzeug ver- 
zogerung (x g ). 

7. Vomchtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Schwellenwert fur die Querbeschleu- 20 
nigung (y g ) des Fahrzeugaufbaus etwa 0,4 g betragt. 

8. Vomchtung nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Hinterrader die 
angetriebenen Rader des Fahrzeugs sind. 

9. Vorrichiung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 25 
zeichnet, daB die Anordnung (35) die fur die Brenis- 
druckregelung an den Hinterradern zugrundegelegten 
Radgeschwindigkeiten Vrlcou) und V RR(out ) and der 
folgenden Gleichungen berechnet: 

* RUout) - D x V RL + (1 - B)MIN (V RU , Vrr) m 

> RR(oui) = 

BxV RR + (l -B)MIN(V RL ,V RR ), 
wobei V RL und V RR die gemessenen Radgeschwindig- 
keiten der Hinterrader sind, B ein in Abhangigkeit von 
der Querbeschleunigung (y g ) variabler Gewichtsfaklor 
;sl und MIN(V RL , Vrr) das Minimum der Radge- .J5 
schwindigkeitcn V RL und V^ R ist. 
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